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Kraftfahrzeug-TiirschloB 

Die vorliegende Erfmdung betrifft ein Kraftfahrzeug-TiirschloB mit den 
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1 sowie einen Antrieb des obigen 
5 Kraftfahrzeug-Tiirschlosses mit den Merkmalen des Oberbegriffs von An- 
spruch 14. Vorliegend sind unter dem Begriff Kraftfahrzeug-TiirschloB alle 
Arten von Tur-, Hauben- oder Klappenschlossern zusammengefaBt. 

Moderne Kraftfahrzeug-Tiirschlosser sind zunehmend mit motorisch auslos- 
10 baren Funktionen ausgestattet. Beispiele hierfur sind die Zentralverriegelungs- 
funktion oder die Offhungshilfsfunktion. 

Fiir die Umsetzung einer motorisch auslosbaren Funktion ist in der Regel ein 
Antrieb mit Antriebsmotor und Stellelement vorgesehen, durch den ein der 
15 jeweiligen Funktion zugeordnetes verstellbares Funktionselement betatigbar 
ist. Im Falle der Offhungshilfsfunktion ist das verstellbare Funktionselement 
die Sperrklinke des Kraftfahrzeug-Tiirschlosses. 

Um den schaltungstechnischen Aufwand fiir die Bewegungssteuerung des 
20 Antriebs moglichst gering zu halten und gleichzeitig eine geringe Fehleran- 
falligkeit zu gewahrleisten, wird der oben genannte Antrieb zunehmend im 
Blockbetrieb angesteuert Dies zeigt das bekannte Kraftfahrzeugtiirschlofi 
(EP 0 811 101 Bl), von dem die Erfmdung ausgeht, anhand der oben ge- 
nannten OffhungsWlfsfiinktion. Hier weist das Stellelement des Antriebs ei- 
25 nen Mitnehmerzapfen auf, der bei einem Betatigungsvorgang die Sperrklinke 
in die ausgehobene Stellung driickt. Gegen Ende des Betatigungsvorgangs 
kommt der Mitnehmerzapfen derart in Eingriff mit der Sperrklinke, dafl der 
Antriebsmotor blockiert wird, der Motorstrom meBbar ansteigt und der An- 
triebsmotor nach einer gewissen Verzogerungszeit abgeschaltet wird. 
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Problematisch ist bei dem bekannten Kraftfahrzeug-Tiirschlofi die Tatsache, 
dafi die oben genannte Blockierung des Antriebs grundsatzlich mit einem nn- 
gewiinschten Anschlaggerausch verbunden ist. Ferner fuhrt die Beaufschla- 
gung des Stellelements mit einem vergleichsweise hohen Drehmoment zur 
35 Gefahr einer Verklemmung bei der oben genannten Blockierung. 



Der vorliegenden Erfindung liegt das Problem zugrunde, daB bekannte Kraft- 
fahrzeug-TurschloB derart auszugestalten und weiterzubilden, daB die mit dem 
Blockbetrieb des Antriebs verbundenen Anschlaggerausche sowie die Ver- 
klemmungsneigung reduziert werden. 

Das oben genannte Problem wird bei einem Kraftfahrzeug-TiirschloB mit den 
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn- 
zeichnenden Teils von Anspruch 1 gelost. 

Wesentlich ist die Tatsache, daB die Sperrklinke nicht am Stellelement blok- 
kierend in Eingriff mit dem Antrieb bringbar ist, sondem in der kinematischen 
Kette vom Antriebsmotor zum Stellelement hin gesehen vor dem Stellele- 
ment. 

Dies hat den Vorteil, daB die fur den Blockbetrieb erforderliche Blockierung 
an einer Stelle in der obigen kinematischen Kette erfolgen kann, an der das 
wirkende Drehmoment vergleichsweise gering ist. Das Ergebnis sind geringe 
Anschlaggerausche sowie eine geringe Verklemmungsneigung. 

Es gibt eine Vielzahl von Moglichkeiten die genannte Lehre der Erfindung 
auszugestalten und weiterzubilden. Dazu darf auf die Unteranspriiche verwie- 
sen werden. 

Mit der bevorzugten Ausgestaltung gemaB Anspruch 2 wird sichergestellt, daB 
jedenfalls am Abtrieb des Antriebsmotors das wirkende Drehmoment geringer 
ist als das am Stellelement wirkende Drehmoment. Die Ausgestaltung des 
Untersetzungsgetriebes mit Schnecke und Schneckenrad fuhrt dabei zu einer 
robusten Realisierung, fur die aus dem Stand der Technik zahlreiche Stan- 
dardlosungen existieren. 

Die symmetrische Ausgestaltung des Stellelements gemafi Anspruch 3 fuhrt 
dazu, daB das Stellelement nach dem motorischen Ausheben der Sperrklinke 
derart zu stehen kommt, daB ein nochmaliges Ausheben der Sperrklinke - 
nach wiederholtem SchlieBen der Kraftfahrzeug-Tiir - unmittelbar moglich 
ist. 



Je nach Bauraum, Hebelverhaltnissen, Geschwindigkeitsanforderungen etc. 
bieten die bevorzugten Ausgestaltungen gemafi Anspruch 4 und Anspruch 5 
optimale Losungen. 

Es sind eine Reihe von Moglichkeiten denkbar, an welcher Stelle in der oben 
genannten kinematischen Kette die fur den Blockbetrieb erforderliche Blok- 
kierung des Antriebs erfolgt. Eine bevorzugte Moglichkeit zeigt Anspruch 6. 
Je nach Ausgestaltung des Schneckenrads laBt sich die fur die Blockierung er- 
forderliche Anschlagkraft auf einfache Weise einstellen. 

Eine weitere bevorzugte Alternative der Blockierung zeigt Anspruch 7. Vor- 
teilhaft ist hier die besonders hohe resultierende Kompaktheit. 

Die bevorzugte Ausgestaltung gemaB Anspruch 8 stellt sicher, daB bei der 
Blockierung des Antriebs keine Drehmomente auf die Sperrklinke wirken, so 
daB die gesamte Anschlagkraft von der Lagerung der Sperrklinke aufgenom- 
men wird. Dies fuhrt wiederum zu einer besonders einfachen konstruktiven 
Ausgestaltung. 

Je nach Ausgestaltung des Stellelement, insbesondere der Eingriffsanordnung 
des Stellelements sind bestimmte Untersetzungsverhaltnisse zwischen 
Schneckenrad und Stellelement vorteilhaft. Dies geben die Anspriiche 9 und 
10 wieder. 

Eine besonders hohe Flexibility insbesondere im Hinblick auf die oben be- 
schriebene Einstellbarkeit der Anschlagkraft am Schneckenrad lafit sich mit 
der bevorzugten Ausgestaltung gemafi Anspruch 1 1 erreichen. 

Die Kopplung der Schloflfalle xmd der Sperrklinke iiber ein Federelement ge- 
mafi Anspruch 12 fuhrt dazu, daB fur die Ruckstellung dieser beiden Kompo- 
nenten nur eine einziges Federelement erforderlich ist. Ferner laBt sich durch 
diese Kopplung ein Riickstellverhalten einstellen, daB von der jeweiligen 
Stellung der SchloBfalle einerseits und der Sperrklinke andererseits abhangig 
ist. Dies kann in bestimmten Anwendungsfallen vorteilhaft sein. An sich ist 
dies allerdings aus dem Stand der Technik bekannt. 



Haufig ist es so, dafl die Sperrklinke mit einem weiteren Element gekuppelt 
ist, das zweckmaBigerweise auf der Schwenkachse fur die Sperrklinke mit 
gelagert ist. Dabei handelt es sich haufig um einen Sperrklinken- 
Schlepphebel, der einen Freiheitsgrad schafft, um die Sperrklinke iiber die 
Vorrast in die Hauptrast der SchloBfalle zu gelangen, wenn der Antrieb bereits 
seine Schliefiposition erreicht hat. Man realisiert das haufig durch einen "ge- 
doppelten" Sperrklinkenhebel. Ist ein solches mit der Sperrklinke gekuppeltes 
Element vorhanden, so kann es zweckmaBig sein, die weitere Bewegung des 
Antriebs im Sinne des Blockbetriebs durch das mit der Sperrklinke gekuppelte 
Element anstelle der Sperrklinke selbst zu blockieren. 

Nach einer weiteren Lehre, der ebenfalls eigenstandige Bedeutung zukommt, 
wird ein Antrieb fur ein Kraftfahrzeug-Turschlofl als solcher gemafl Anspruch 
14 beansprucht. Dieser Antrieb kann jeglicher motorisch auslosbarer Funktion 
eines Kraftfahrzeug-Tiirschlosses zugeordnet sein. Im iibrigen darf auf die 
obigen Ausfuhrungen verwiesen werden. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich Ausfuhrungsbeispiele 
darstellenden Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 in schematischer Darstellung ein Kraftfahrzeug-Turschlofl mit 

Offhungshilfsfunktion in der Vorraststellung, 

Fig. 2 in schematischer Darstellung ein weiteres Ausfuhrungsbei spiel 

eines Kraftfahrzeug-Tiirschlosses mit Offnungshilfsfunktion in 
der Offenstellung, 

Fig. 3 das Kraftfahrzeug-TiirschloC gemaB Fig. 2 in der Hauptraststel- 

lung, 

Fig. 4 in perspektivischer Darstellung das Kraftfahrzeug-TurschloB 

gemaB Fig. 2 in der Offenstellung. 

In Fig. 1 ist die SchloBfalle 1 und die der SchloBfalle 1 zugeordnete, vorzugs- 
weise durch eine Feder 3 vorgespannte Sperrklinke 2 eines Kraftfahrzeug- 
Tiirschlosses dargestellt. Die SchloBfalle 1 ist in eine Offenstellung, in eine 
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Vorraststellung sowie in eine Hauptraststellung bringbar. Hierfur weist die 
SchloBfalle 1 eine Vorrast 4 und eine Hauptrast 5 auf. Die in der Vorraststel- 
lung befindliche SchloBfalle 1 ist in Fig. 1 dargestellt. Dabei wirkt die SchloB- 
falle 1 in bekannter Weise mit einem SchlieBbolzen l\ zusammen. Grund- 
5 satzlich kann vorliegend auch auf die Vorraststellung verzichtet werden, was 
fur die vorgeschlagene Losung allerdings ohne Bedeutung ist. 

Die Sperrklinke 2 weist eine hakenformige Ausformung 6 auf, die in Eingriff 
mit der Vorrast 4 bzw. mit der Hauptrast 5 bringbar ist und die SchloBfalle 1 
io dann in der jeweiligen Stellung halt. Hierfur ist die SchloBfalle 1 ebenfalls, in 
Fig. 1 rechtsherum, vorgespannt. 

Die Sperrklinke 2 ist vorliegend als zweiarmiger Hebel mit zwei Teilhebeln 7, 
8 ausgestaltet, wobei der erste Teilhebel 7 (in Fig. 1 der untere Teilhebel) die 
15 hakenformige Ausformung 6 aufweist. Der zweite Teilhebel 8 (in Fig. 1 der 
obere Teilhebel) weist eine erste Betatigungsflache 9 und eine zweite Betati- 
gungsflache 10 auf. 

Es darf darauf hingewiesen werden, daB die Sperrklinke 2 auch als einarmiger 
20 Hebel ausgestaltet sein kann und daB neben rotatorischen auch lineare Vari- 
anten der Sperrklinke 2 denkbar sind. 

Wesentlich ist zunachst, daB die Sperrklinke 2 durch den in Fig. 1 dargestell- 
ten Antrieb 1 1 aushebbar ist. Hierbei spielen die Betatigungsflachen 9, 10 eine 
25 wichtige Rolle, wie im folgenden erlautert wird. 

Der Antrieb 11 weist vorliegend die Komponenten Antriebsmotor 12 ? Stell- 
element 13 und Schneckenrad 14 auf. Dabei ist der Antriebsmotor 12 mit ei- 
ner Schnecke 15 ausgestattet, die mit der AuBenverzahnung des Schnecken- 
30 rads 14 kammt. Die AuBenverzahnung des Schneckenrads 14 kammt wieder- 
um mit einer AuBenverzahnung am Stellelement 13 3 so daB durch den An- 
triebsmotor 12 das Stellelement 13 verstellbar ist. Durch die obige Schnecke- 
Schneckenrad-Kopplung ist zwischen dem Antriebsmotor 12 und dem Stell- 
element 13 ein Untersetzungsgetriebe zwischengeschaltet. 

35 



Das Stellelement 13 weist eine Eingriffsanordnung 16 auf, die an der Stirn- 
seite des Stellelements 13 angeordnet ist. Es kann auch vorgesehen werden, 
dafi die Eingriffsanordnung 16 im Sinne einer Steuerwalze am AuBenumfang 
des Stellelements 13 angeordnet ist. 

Im einzelnen ist die Eingriffsanordnung 16 uber den Verstellbereich des Stell- 
elements 13 gesehen symmetrisch aufgebaut und weist drei vom Mittelpunkt 
des Stellelements 13 ausgehende langliche Schaltnocken 17 auf Dabei sind 
die Schaltnocken 17 so angeordnet, daB nach dem motorischen Ausheben der 
Sperrklinke 2 und - beim wiederholten SchlieBen der Kraftfahrzeug-Tur - 
beim anschlieflendem Einfallen der Sperrklinke 2 in die Vorrast 4 bzw. in die 
Hauptrast 5 die Sperrklinke 4 in einer Stellung zu stehen kommt, aus der her- 
aus ein weiteres Ausheben der Sperrklinke 2 durch den entsprechend nachst- 
liegenden Schaltnocken 17 moglich ist. Je nach Anwendung kann es auch 
vorteilhaft sein, mehr als drei Schaltnocken 17 vorzusehen. Es ist aber auch 
denkbar, nur einen einzigen Schaltnocken 17 am Stellelement 13 vorzusehen. 
Auf die bevorzugte Ausgestaltung eines mit zwei Schaltnocken 17 ausgestat- 
teten Stellelements 13 wird weiter unten noch eingegangen. 

Das Ausheben der Sperrklinke 2 aus der in die Vorrast 4 bzw. in die Hauptrast 
5 eingefallenen Stellung erfolgt in der Weise, daB eine Verstellung des Stell- 
elements 13, in Fig. 1 linksherum, den Eingriff eines der Schaltnocken 17 mit 
der Betatigungsflache 9 der Sperrklinke 2 bewirkt, wodurch die Sperrklinke 2, 
in Fig. 1 linksherum, verschwenkt wird. Dadurch kommt die hakenfbrmige 
Ausformung 6 der Sperrklinke 2 auBer Eingriff mit der Vorrast 4 bzw. mit der 
Hauptrast 5, so daB die SchloBfalle 1 in ihre Offenstellung fallt. In dieser 
Stellung ist es so, daB die Sperrklinke 2 durch ihre Vorspannung mit einer 
Anlageflache 18 in Anlage an einer korrespondierenden Anlageflache 19 an 
der SchloBfalle 1 kommt und so in der verschwenkten Stellung gehalten wird. 
In Fig. 1 ist die verschwenkte Stellung der Sperrklinke 2 in dunner Linienstar- 
ke dargestellt. 

Wesentlich fur die vorliegende Erfindung ist die Tatsache, daB das Schnek- 
kenrad 14 einen Anschlag 20 aufweist, der derart am Schneckenrad 14 ange- 
ordnet ist, daB er nach dem motorischen Verschwenken der Sperrklinke 2 vor 
Block gegen die Betatigungsflache 10 an der Sperrklinke 2 lauft (das Schnek- 



kenrad 14 dreht sich hierfur in Fig. 1 rechtsherum). Dabei ist vorzugsweise 
vorgesehen, dafi die Kraftwirkungslinie der Anschlagkraft im wesentlichen 
durch die Sperrklinkenachse 21 der Sperrklinke 2 lauft und somit keine unge- 
wiinschten Drehmomente bewirkt. 

Mit dem oben beschriebenen Anschlag 20 am Schneckenrad 14 wird zunachst 
erreicht, dafi die Abschaltung des Antriebsmotors 12 nach der Betatigung, also 
dem Ausheben der Sperrklinke 2, im Blockbetrieb moglich ist. 

Besonders vorteilhaft ist hier die Tatsache, dafi der Anschlag 20 am Schnek- 
kenrad 14 angeordnet ist, und nicht etwa am Stellelement 13. Dieser Vorteil 
wird vor dem Hintergrund deutlich, dafi die Kopplung zwischen dem An- 
triebsmotor 12 iiber das Schneckenrad 14 mit dem Stellelement 13 als Unter- 
setzungsgetriebe ausgestaltet ist. Dabei ist vorzugsweise vorgesehen, dafi aus- 
gehend vom Antriebsmotor 12 mit jeder Getriebestufe die Drehzahl sinkt und 
das Drehmoment ansteigt. Es ist also so, dafi das am Stellelement 13 wirkende 
Drehmoment grofier als das am Schneckenrad 14 wirkende Drehmoment ist. 
Im Ergebnis ist die resultierende Anschlagkraft zwischen dem Anschlag 20 
und der Betatigungsflache 10 der Sperrklinke 2 vergleichsweise klein. 

Grundsatzlich geht, wie im allgemeinen Teil der Beschreibung erlautert, mit 
einer Reduzierung der Anschlagkraft eine Reduzierung der Anschlaggerau- 
sche sowie eine Reduzierung der Verklemmungsneigung einher. 

Die Anordnung des Anschlags 20 ist nicht auf die Anordnung am Schnecken- 
rad 14 begrenzt. Vielmehr ist es erfindungsgemafl vorgesehen, den Anschlag 
20 entlang der kinematischen Kette vom Antriebsmotor 12 iiber das Schnek- 
kenrad 14 bis zum Stellelement 13 gesehen moglichst "nahe" am Antriebs- 
motor 12 vorzusehen. Daher sieht eine bevorzugte Ausgestaltung vor, den An- 
schlag 20 direkt an der Schnecke 15 des Antriebsmotors 12 anzuordnen. Das 
Gegenteil gilt fur die Eingriffsanordnung 16, bzw. fur die Schaltnocken 17, 
die in der obigen kinematischen Kette moglichst weit "entfernt" vom An- 
triebsmotor 12 angeordnet sein sollen, so dafi hier ein moglichst hohes Dreh- 
moment auf die Sperrklinke 2 wirkt und eine sichere Betatigung der Sperr- 
klinke 2 gewahrleistet ist. 



Es sind eine Reihe weiterer vorteilhafter Ausgestaltungen denkbar, die im fol- 
genden beschrieben werden. 

Beispielsweise kann es vorteilhaft sein, daB das Schneckenrad 14 nicht nur ei- 
nen einzigen Anschlag 20 aufweist, sondern mehrere iiber den Verstellbereich 
des Schneckenrads 14 gesehen hintereinander angeordnete Anschlage 20. 
Dies ist dann vorteilhaft, wenn ein Betatigungsvorgang der Sperrklinke 2 
nicht eine voile Umdrehung des Schneckenrads 14 erfordert. 

Weiter kann an Stelle des Schneckenrads 14 oder zusatzlich zum Schnecken- 
rad 14 eine beliebige Getriebeanordnung vorgesehen werden, die ggf. an ir- 
gendeiner Stelle den Anschlag 20 bzw. mehrere Anschlage 20 aufweist. Es 
kann auch sein, daB das resultierende Getriebe einstufig ausgestaltet ist, daB 
also die Schnecke 15 direkt mit der AuBenverzahnung des Stellelements 13 
kammt, so daB der Anschlag 20 vorzugsweise, wie oben bereits beschrieben, 
an der Schnecke 15 selbst angeordnet ist. Auch hier ist es wie bei alien denk- 
baren Ausfiihrungsbeispielen vorzugsweise vorgesehen, daB die Kraftwir- 
kungslinie der Anschlagkraft im wesentlichen durch die Sperrklinke lauft. 

Grundsatzlich besteht bei der Konstruktion mit dem obigen Konzept die 
Moglichkeit, das Stellelement 13 mit dem Schneckenrad 14 weitgehend belie- 
big um die Sperrklinkenachse 21 zu schwenken. Es ist also eine kompakte 
Anordnung je nach Bauraumverhaltnissen moglich. Weiter besteht die Mog- 
lichkeit, den Antriebsmotor 12 um die Schneckenradachse 22 zu schwenken. 
Bei der Konstruktion sind also eine Reihe von Freiheitsgraden moglich, die 
eine optimale Ausnutzung der Bauraumverhaltnisse ermoglichen. 

Es darf ferner darauf hingewiesen werden, daB es sich bei dem Antrieb 1 1 
nicht um einen rotatorischen Antrieb handeln muB, sondern daB der erfin- 
dungsgemaBe Erfolg auch mit einem linearen Antrieb ggf. mit Riickstellfeder 
erreicht werden kann. Wesentlich ist der Gedanke, durch die erlauterte grund- 
satzliche Anordnung des Anschlags 20 minimale Anschlagkrafte im Blockbe- 
trieb zu erreichen. 

Allerdings bietet der weiter oben beschriebene rotatorische Antrieb 1 1 den 
Vorteil, daB keine Energieverluste, die in der Regel mit dem Einsatz einer 



Ruckstellfeder (vgl. linearer Antrieb) verbunden sind, vorhanden sind. 
SchlieBlich besteht ein weiterer Vorteil der obigen Detailkonstruktion darin, 
daB das Laufgerausch des resultierenden Getriebes zwischen Antriebsmotor 
12 und Stellelement 13 gering ist, da die erste Getriebestufe als Schnecken- 
radstufe ausgestaltet ist. 

Im in Fig. 1 dargestellten und insoweit bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist 
das Schneckenrad 14 mit dem Stellelement 13 derart gekoppelt, daB drei Um- 
drehungen des Schneckenrads 14 einer Umdrehung des Stellelements 13 ent- 
sprechen. Die nahere Ausgestaltung diese Kopplung hangt wesentlich von 
dem am Stellelement 13 erforderlichen Drehmoment sowie von der Ausge- 
staltung der Eingriffsanordnung 16 ab. 

Eine besonders bevorzugte Ausgestaltung des erfindungsgemaBen Kraftfahr- 
zeug-Turschlosses zeigen die Fig. 2 bis 4. Fig. 2 laBt sich entnehmen, daB der 
grundsatzliche Aufbau dieses Kraftfahrzeug-Tiirschlosses identisch mit dem 
in Fig. 1 dargestellten Kraftfahrzeug-TiirschloB ist. Auch hier ist eine SchloB- 
falle 1 sowie eine Sperrklinke 2 vorgesehen, wobei die Sperrklinke 2 iiber ei- 
nen Antrieb 1 1 aushebbar ist. Der Antrieb 1 1 weist wiederum einen An- 
triebsmotor 12, ein Stellelement 13 sowie ein Schneckenrad 14 auf. 

Ein Unterschied zu dem in Fig. 1 dargestellten Kraftfahrzeug-TurschloB be- 
steht darin, daB das Stellelement 13 mit einer Eingriffsanordnung 16 ausge- 
stattet ist, die nur zwei vom Mittelpunkt des Stellelements 13 ausgehende 
langliche Schaltnocken 17 aufweist. Durch das SchlieBen der Kraftfahrzeug- 
Tur fallt die Sperrklinke 2 von der in Fig. 2 dargestellten Offenstellung in die 
in Fig. 3 dargestellte Hauptraststellung. Das Stellelement 13 ist, wie oben be- 
schrieben, so ausgestaltet, daB das erneute motorische Ausheben der Sperr- 
klinke 2 unmittelbar erfolgen kann - Symmetrie Eine Drehung des Stell- 
element 13 in Fig. 3 linksherum bewirkt den Eingriff eines der Schaltnocken 
17 mit der Betatigungsflache 9 der Sperrklinke 2, wodurch die Sperrklinke 2 
in Fig. 3 linksherum in ihre Aushebestellung gedriickt wird. Dabei ist die 
Steuerflache am Schaltnocken 17 vorzugsweise derart ausgestaltet, daB zu- 
nachst ein hohes Drehmoment mit geringer Geschwindigkeit auf die Sperr- 
klinke 2 iibertragen wird, um die zwischen der SchloBfalle 1 und der Sperr- 
klinke 2 wirkenden Reibkrafte sicher iiberwinden zu konnen. Im weiteren 



- 10- 



Verlauf der Drehung des Stellelements 1 3 beschleunigt sich dann der Aushe- 
bevorgang. Wie in der in Fig. 1 dargestellten Ausgestaltung ist es so, daB die 
Sperrklinke 2 in ihrer ausgehobenen Stellung mit einer Anlageflache 18 in 
Anlage an einer korrespondierenden Anlageflache 19 an der SchloBfalle 1 
kommt. 

Ebenfalls in Ubereinstimmung mit dem in Fig. 1 dargestellten Kraftfahrzeug- 
TurschloB weist das Schneckenrad 1 einen Anschlag 20 auf, der in gleicher 
Weise mit der Betatigungsflache 10 an der Sperrklinke 2 zusammenwirkt. 
Auch hier ist es so, daB die Kraftwirkungslinie der Anschlagkraft im wesentli- 
chen durch die Sperrklinkenachse 21 der Sperrklinke 2 lauft. 

Entsprechend der Tatsache, daB die Eingriffsanordnung 16 im in Fig. 2 darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispiel nur zwei Schaltnocken 17 aufweist, ist das 
Schneckenrad 14 mit dem Stellelement 13 derart gekoppelt, dafi zwei Umdre- 
hungen des Schneckenrades 14, in besonders bevorzugter Ausgestaltung vier 
Umdrehungen des Schneckenrades 14, einer Umdrehung des Stellelementes 
13 entsprechen. Die Festlegung, welche der Ubersetzungen gewahlt wird, 
hangt wesentlich von dem am Stellelement 13 geforderten Drehmoment bzw. 
der am Stellelement 13 geforderten Geschwindigkeit ab. 

Den Fig. 2 bis 4 laBt sich entnehmen, daB die AuBenverzahnung des Schnek- 
kenrads 14 einen ersten Verzahnungsabschnitt 23 fur die Kopplimg mit dem 
Antriebsmotor 12 und einen zweiten Verzahnungsabschnitt 24 fur die Kopp- 
lung mit dem Stellelement 13 aufweist. Dabei ist der Anschlag 20 entlang der 
Schneckenradachse 22 gesehen zwischen den beiden Verzahnungsabschnitten 
23, 24 angeordnet. In bevorzugter Ausgestaltung weisen die beiden Verzah- 
nungsabschnitte 23, 24 einen unterschiedlichen Durchmesser auf, so daB eine 
weitere Einstellmoglichkeit der am Schneckenrad 14 bzw. am Stellelement 13 
wirkenden Drehmomente gegeben ist. 

Besonders vorteilhaft ist die in den Fig. 2 bis 4 dargestellte Kopplung zwi- 
schen der SchloBfalle 1 und der Sperrklinke 2. Hier ist ein Federelement 25 
vorgesehen, das derart mit der SchloBfalle 1 einerseits und mit der Sperrklinke 
2 andererseits gekoppelt ist, daB die Federkraft auf die Sperrklinke 2 in Ein- 
fallrichtung und auf die SchloBfalle 1 in Richtung der Offenstellung wirkt. Die 



mit dieser speziellen Kopplung verbundenen Vorteile wurden im allgemeinen 
Teil der Beschreibung erlautert. Traditionell ist ein solches Federelement 25 
als Schraubenzugfeder zwischen Schlofifalle 1 vind Sperrklinke 2 verwirklicht. 
Beim dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist eine andere, aus der Praxis eben- 
falls bekannte Konstruktion vorgesehen, die eine doppelt wirkende Schenkel- 
feder zwischen Schlofifalle 1 und Sperrklinge 2 zeigt. Diese ist hier auf dem 
Dorn der Schlofifalle 1 gelagert und ein Arm der Schenkelfeder - Federele- 
ment 25 - wirkt mit einem dazu an der Sperrklinke 2 ausgeformten Betati- 
gungsarm zusammen. Das zeigt besonders schon Fig. 2 im Vergleich mit Fig. 
3. 

Schliefilich darf darauf hingewiesen werden, dafi die Sperrklinke 2 eine 
Kopplimgsstelle 26 aufweist, die ein manuelles Aufheben der Sperrklinke 2, 
beispielsweise iiber einen nicht dargestellten Seilzug erlaubt. Ferner ist ein 
Mikroschalter 27 dargestellt, der die Uberwachung der Sperrklinkenstellung 
gewahrleistet. 

In Fig. 4 ist lediglich andeutungsweise zu erkennen, dafi die Sperrklinke 2 
zweigeteilt sein kann, also ein mit der Sperrklinke 2 gekuppeltes Element 
aufweisen kann, dem dann auch die Blockierungsfunktion fur die weitere Be- 
wegung des Antriebs 1 1 zugeordnet sein kann. 

Nach einer weiteren Lehre, der eigenstandige Bedeutung zukommt, wird ein 
Antrieb eines Kraftfahrzeug-Tiirschlosses als solcher beansprucht. Dieser An- 
trieb umfafit die in den Fig. 1 bis 4 dargestellten Antriebe, so dafi insoweit auf 
die voranstehenden Ausfuhrungen verwiesen werden darf. Wie im allgemei- 
nen Teil der Beschreibung erlautert, soli dies allerdings nicht beschrankend 
verstanden werden. 

Schliefilich darf darauf hingewiesen werden, dafi jedem der oben beschriebe- 
nen Merkmale in {Combination mit einem oder mehreren Merkmalen oder fur 
sich genommen schutzbegrundende Bedeutung im Rahmen der vorliegenden 
Patentanmeldung zukommt. 
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Patentanspriiche: 

1. Kxaftfahrzeug-TiirschloB mit Schlieflelementen wie SchloBfalle (1) und 
Sperrklinke (2) sowie mit einer SchloBmechanik, wobei die SchloBmechanik 
einen Antrieb (11) aufweist, wobei der Antrieb (11) einen Antriebsmotor (12) 
o. dgl. und ein Stellelement (13) aufweist, wobei die Sperrklinke (2) durch 
den Antrieb (11) aushebbar ist und wobei beim motorischen Ausheben die 
Sperrklinke (2) derart in den Wirkungsbereich des Antriebs (11) kommt, daB 
durch die Sperrklinke (2) die weitere Bewegung des Antriebs (11) blockierbar 
ist und damit der Antrieb (1 1) im Blockbetrieb abschaltbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die Sperrklinke (2) in der kinematischen Kette vom Antriebsmotor (12) 
zum Stellelement (13) hin gesehen vor dem Stellelement (13) und nicht am 
Stellelement (13) blockierend in Eingriff mit dem Antrieb (11) bringbar ist. 

2. Kraftfahrzeug-Turschlofl nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
zwischen dem Antriebsmotor (12) und dem Stellelement (13) ein Unterset- 
zungsgetriebe zwischengeschaltet ist, wobei, vorzugsweise, das Unterset- 
zungsgetriebe ein Schneckenrad (14) und eine das Schneckenrad (14) antrei- 
bende Schnecke (15) aufweist. 

3. Kraftfahrzeug-TurschloB nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Sperrklinke (2) durch eine Betatigung des Stellelements (13) mo- 
torisch aushebbar ist und daB das Stellelement (13) fiir den Eingriff mit der 
Sperrklinke (2) eine Eingriffsanordnung (16) aufweist, wobei, vorzugsweise, 
die Eingriffsanordnung (16) fiber den Verstellbereich des Stellelements (13) 
gesehen symmetrisch aufgebaut ist. 

4. Kraftfahrzeug-Tiirschlofi nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Eingriffsanordnung (16) mindestens drei, vorzugsweise genau drei vom 
Mittelpunkt des Stellelements (13) ausgehende langliche Schaltnocken (17) 
aufweist. 
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5. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Eingriffsanordnung (16) zwei vom Mittelpunkt des Stellelements (13) 
ausgehende langliche Schaltnocken (17) aufweist. 

6. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 und ggf. nach einem der An- 
spriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB das Schneckenrad (14) einen 
Anschlag (20) aufweist und daB der Anschlag (20) nach dem motorischen 
Ausheben der Sperrklinke (2) zur Blockierung des Antriebs (11) vor Block 
gegen die Sperrklinke (2) lauft. 

7. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 und ggf. nach einem der An- 
spriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Schnecke (15) einen An- 
schlag (20) aufweist und daB der Anschlag (20) nach dem motorischen Aus- 
heben der Sperrklinke (2) zur Blockierung des Antriebs (11) vor Block gegen 
die Sperrklinke (2) lauft, vorzugsweise, daB der Antrieb (11) zwischen dem 
Antriebsmotor (12) und dem Stellelement (13) als einstufiges Getriebe ausge- 
staltet ist. 

8. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Kraftwirkungslinie der Anschlagkraft bei der Blockierung des 
Antriebs (11) durch die Sperrklinkenachse (21)verlauft. 

9. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 und ggf. nach einem der An- 
spriiche 3 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das Schneckenrad (14) mit dem 
Stellelement (13) derart gekoppelt ist, daB drei Umdrehungen des Schnecken- 
rads (14) einer Umdrehung des Stellelements (13) entsprechen. 

10. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 und ggf. nach einem der An- 
spriiche 3 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das Schneckenrad (14) mit dem 
Stellelement (13) derart gekoppelt ist, daB zwei, vorzugsweise vier Umdre- 
hungen des Schneckenrads (14) einer Umdrehung des Stellelements (13) ent- 
sprechen. 

1 1 . Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 und ggf. nach einem der An- 
spriiche 3 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB die AuBenverzahnung des 
Schneckenrads (14) einen ersten Verzahnungsabschnitt (23) fur die Kopplung 
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mit dem Antriebsmotor (12) und einen zweiten Verzahnungsabschnitt (24) fin- 
die Kopplung mit dem Stellelement (13) aufweist, vorzugsweise, daB die bei- 
den Verzahnungsabschnitte (23, 24) einen unterschiedlichen Durchmesser 
aufweisen. 

12. Kraftfahrzeugs-Turschlofi nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Federelement (25) vorgesehen ist und daB 
das Federelement (25) derart mit der SchloBfalle (1) einerseits und mit der 
Sperrklinke (2) andererseits gekoppelt ist, daB die Federkraft auf die Sperr- 
klinke (2) in Einfallrichtung und auf die SchloBfalle (1) in Richtung der Of- 
fenstellung wirkt. 

13. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB nicht durch die Sperrklinke (2) selbst, sondern durch ein 
mit der Sperrklinke (2) gekuppeltes Element, beispielsweise einen Sperrklin- 
ken-Schlepphebel, die weitere Bewegung des Antriebs (11) blockierbar ist. 

14. Antrieb fur ein Kraftfahrzeug-TiirschloB mit verstellbaren Funktionsele- 
menten, vorzugsweise nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei der 
Antrieb (11) einen Antriebsmotor (12) o. dgl. und ein Stellelement (13) auf- 
weist, wobei ein Funktionselement durch den Antrieb (11) verstellbar ist und 
wobei beim motorischen Verstellen des Funktionselements das Funktionsele- 
ment derart in den Wirkungsbereich des Antriebs (11) kommt, daB durch das 
Funktionselement die weitere Bewegung des Antriebs (11) blockierbar ist und 
damit der Antrieb (1 1) im Blockbetrieb abschaltbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB das Funktionselement in der kinematischen Kette vom Antriebsmotor (12) 
zum Stellelement (13) hin gesehen vor dem Stellelement (13) und nicht am 
Stellelement (13) blockierend in Eingriff mit dem Antrieb (11) bringbar ist. 

15. Antrieb nach Anspruch 14, wobei das Kraftfahrzeug-TiirschloB SchlieB- 
elemente wie SchloBfalle (1) und Sperrklinke (2) aufweist und wobei das 
durch den Antrieb (11) verstellbare Funktionselement die Sperrklinke (2) des 
Kraftfahrzeug-Turschlosses ist, gekennzeichnet durch die Merkmale des 
kennzeichnenden Teils eines oder mehrerer der Anspriiche 2 bis 13. 
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Fig. 4 



Zusammenfassung: 



Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-Turschlofl mit SchlieBelementen wie 
Schlofifalle (1) und Sperrklinke (2) sowie mit einer SchloBmechanik, wobei die 
SchloBmechanik einen Antrieb (11) aufweist, wobei der Antrieb (11) einen An- 
triebsmotor (12) o. dgl. und ein Stellelement (13) aufweist, wobei die Sperrklin- 
ke (2) durch den Antrieb (11) aushebbar ist und wobei beim motorischen Aushe- 
ben die Sperrklinke (2) derart in den Wirkungsbereich des Antriebs (11) kommt, 
daB durch die Sperrklinke (2) die weitere Bewegung des Antriebs (11) blockier- 
bar ist und damit der Antrieb (1 1) im Blockbetrieb abschaltbar ist. Es wird vor- 
geschlagen, daB die Sperrklinke (2) in der kinematischen Kette vom Antriebs- 
motor (12) zum Stellelement (13) hin gesehen vor dem Stellelement (13) und 
nicht am Stellelement (13) blockierend in Eingriff mit dem Antrieb (1 1) bringbar 
ist. 



(Fig.) 



